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La llegada de los autos importados, a fines de 
los años 70, cambiaba el escenario automo- 
tor. El Renault 18 fue el primero de los nacio- 
nales en hacerles frente con argumentos 
sólidos. Te contamos su historia en esta nueva 
edición de Autohistoria. 

Fuimos a Autoclásica y disfrutamos de unos 
de los ocho mejores eventos sobre autos clá- 
sicos que se puede ver en todo el mundo. La 
calificación no es nuestra, sino de la FIVA, que 
recientemente reconoció a la muestra que or- 
ganiza el CAC. 

Invitados por los organizadores, festejamos el 
cumpleaños 50 de uno de los autos más re- 
cordados y deseados del historial automotriz 
nacional: el Fiat 1500 Coupé. 

Un simpático relato nos cuenta cómo encon- 
trarnos con un escurridizo Messerschmitt 
para registrarlo fotográficamente. 

Camión Argentino nos recuerda la historia del 
Mercedes-Benz 1215, sucesor del mítico 1114. 
En nuestro permanente viaje entre el pasado 
y el presente, probamos la Toyota Hilux. El ve- 
hículo más vendido del país se encamina a 
marcar un hito histórico con la producción de 
la unidad un millón. 

Y mucho más. 


Muchas gracias por acompañarnos 
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"Diseñar autos. Vida y pasión de Gustavo Fosco" 
es un relato visual que cuenta una gran historia 
profesional y humana sobre la vida de Gustavo 
Fosco, uno de los diseñadores de automóviles 
más importantes de la Argentina. Increíbles di- 
bujos de diseños para grandes empresas se mez- 
clan con prototipos y autos de carrera. 
Emotivamente escrito por sus amigos y colegas 


Alan Neumarkt. | Guillermo Portaluppi 


Vida y pasión de Gustavo Fosco 


Alan Neumarkt y Guillermo Portaluppi, el libro es 


un viaje a toda velocidad por el universo del di- 


seño de autos. 
Más info: disenarautosgmail.com 


En el mes de agosto pasado, se inauguró en 
España un monumento al primer automóvil 
argentino. La obra, que rinde homenaje al 
primer automóvil argentino creado por Don 
Manuel Iglesias, está emplazada en la ciu- 
dad de Vila de Cruces, perteneciente a la 
provincia de Pontevedra, comunidad autó- 
noma de Galicia. 

Iglesias, quien vivió en la mencionada ciu- 
dad española antes de emigrar a la Argen- 
tina, cuenta hoy con un importante afecto 
de dicha comunidad. 

El auto fue construido de manera artesanal 
entre los años 1903 y 1907 y está recono- 
cido oficialmente como el primer vehículo 
automotor realizado en el país. 

El artista Walter Melo creó la réplica del 
ejemplar. A través de un subsidio entregado 
por el intendente de Campana, Sebastián 
Abella, el Municipio ayudó al artista a cos- 
tear los gastos del viaje. 

El acto contó con la presencia de destaca- 
das figuras públicas y políticas de la ciu- 
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dad española entre las que se destacaron 
el vicepresidente de la Diputación, Alfonso 
Rueda, el Secretario Xeral da Emigración, 
Antonio Rodríguez Miranda y el alcalde del 
municipio quienes reconocieron que la 
obra de Don Manuel “representa la pe- 
gada histórica de los gallegos en los paí- 
ses en los que se asentaron”. 


¿Adiós al Clio? 


Aunque no fue oficialmente confirmado por Re- 
nault Argentina, un grupo de operarios de la 
línea de montaje del complejo de Santa Isabel 
hizo circular por WhatsApp fotos de la supuesta 
última unidad del modelo Clio Mio producida en 
el país. La misma lleva el número 549.948 y se 
cuenta a partir de la puesta en producción de la 
versión Clio II en marzo de 2000. 


Según la información publicada por el sitio Autoblog, en los primeros días de octubre, el mo- 
delo será remplazado por el Renault Kwid que llegará desde la planta brasileña. Consultados 
por el mencionado sitio, los directivos de la terminal francesa no confirmaron el cese de pro- 
ducción de su popular modelo y afirmaron que solo se trató de una etapa del proceso de fin 
de ciclo. Adelantaron que harán un anuncio oficial oportunamente. 


La Sprinter argentina en Brasil 


Mercedes-Benz ha presentado reciente- 
mente en Brasil la nueva Sprinter producida 
en nuestro país, en la planta de Virrey del 
Pino ubicada en el partido de la Matanza. 

El utilitario fue presentado en el país ve- 
cino con novedades en cuanto a confort, 
seguridad y diseño para toda la gama. 
Tanto el interior como el exterior cuenta 
con una estética renovada que le otorgan 
mayor comodidad y robustez. Se trata de 
la mejor Sprinter de todos los tiempos: 
más segura, eficiente y atractiva. Además 
de la evolución en el diseño, Sprinter cum- 
ple 20 años de producción en Argentina. 

Una nueva estética combina emoción y di- 
namismo en sus curvas y fortaleza en su 
concepción logrando resaltar las formas 
características de la marca Mercedes-Benz 
combinadas con las propiedades funciona- 
les de un utilitario. El vehículo se fabrica 
desde 1996 en el Centro Industrial Juan 


Manuel Fangio de Virrey del Pino, La Ma- 
tanza, provincia de Buenos Aires. 

Carlos García, Gerente Senior de la divi- 
sión Vans de Mercedes-Benz en Brasil, ex- 
presó: “La Sprinter es el buque insignia 
no solo para la división, sino también para 
todo el mercado de vehículos comerciales 
ligeros en Brasil”. 
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ASTUB 


CLASICOS DE ARGENTINA 


| Club Peugeot Clásicos de Argentina fue 
creado a prinfipios de la década de 1990, 
más exactajfente a fines de 1993. Un nu- 
propietarios de autos de la 
marca del león comenzó a reunirse habi- 
tualmente en un bar los sábados por la 


tarde. Entre tragos, picadas y algunas co- 
midas compartían historias y anécdotas 
vividas a bordo de algún Peugeot nacional 
e, inclusive, de los pocos importados que 
llegaron al país. 

La asociación tiene como objetivo funda- 


Con más de dos décadas de trayectoria, el Club 


Peugeot Clásicos de Argentina promueve la historia 
de la marca francesa. 


mental promover la historia de la marca, 
no solo por su larga trayectoria en Argen- 
tina, sino también por su extenso derro- 
tero internacional. 

El club organiza y participa de caravanas, 
salidas gastronómicas y exposiciones. 


DNI 


Nombre: 

Club Peugeot 
Clásicos de Argenti 
Fecha de fundación: 
1993 A 
Lugar de reunión: 

A designar k 
Fecha de reunión: 
Una vez por mes. 


Club-Peugeot-Clasico 
gentina 


pl 


Entre ellas, se destaca por su frecuente 
presencia en Autoclasica, la muestra más 
importante de Sudamérica en su rubro. 
También los modelos de la marca se han 
lucido en distintas ediciones de Expo Auto 
Argentino, donde recibieron premios y re- 
conocimientos. 

Los socios se reúnen los sábados en luga- 
res que se designan puntualmente para 
cada oportunidad. 

Desde el punto de vista institucional, el 
Club Peugeot Clásicos de Argentina está 
integrado por una Comisión Directiva y un 
gran grupo de colaboradores. Las autori- 
dades se eligen por medio de votación di- 
recta de los miembros de la entidad. 

En la actualidad, el club está integrado 


El Club Peugeot Clásicos de Argentina y su habitual presencia en Autoclasica, 


por aproximadamente 85 socios activos 
distribuidos en distintas provincias del 
país. También hay algunos miembros del 
exterior de países como Brasil, Estados 
Unidos, Francia y Uruguay. 

Los socios disfrutan de una serie de ser- 
vicios y beneficios, entre ellos, asesora- 
miento para mantener las unidades en 
óptimas condiciones de restauración y 
funcionamiento. 

Si bien no apadrinan en forma perma- 
nente a ninguna institución, sí lo hacen en 
algunos eventos especiales. 

Para ingresar al club no es necesario cum- 
plir con ningún requisito en particular, 
salvo, obviamente, ser amante de la 
marca del león. $8 


FABRICAMOS FUNDAS A MEDIDA 


LOS DIAS Y EN CUALQUIER LUGAR 


Telas para cada 
tipo de necesidad 


RESTAURACIONES 
COMPETICION 
ESPECIALIDAD PEUGEOT 


Bulnes 1456 CABA - 4865-6461 / 4862-5613 
agrestauraciones)hotmail.com 


Una marca de 


[-BASF 


www.glasurit.com 
B /glasurit.sudamerica Vie create chemistry 


Autoclasica 2016 


sta vez no hubo sorpresas. Desde el mo- 
mento en qug se confirmó su presencia, por 
Jard bl Hipódromo de San Isidro co- 
menzó a sonar, y cada vez con más convil 
ción, la premonitoria aseveración: “este año 
gana la Ferrari de Goyo”. Y así fue. En 2009, 
el reconocido empresario pegó el portazo 
luego de que el jurado desairara su Ferrari 
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330 TRI/LM Testa Rossa, ganadora de Le 
Mans en 1962. Durante 7 años, la tribuna 
rogó “Goyo no te vayas, Goyo vení”. 

Y Goyo volvió. 

Finalmente, la grieta fue definitivamente alla- 
nada cuando los laureles del Best of Show 
se posaron sobre la deslumbrante Ferrari 
250 LM de 1964. 


Nota y Fotos: Gustavo Feder 


Un predecible ganador 
tuvo la 16" edición de Au- 
toclásica. La Ferrari 250 LM 
se convirtió en el primer 
auto de competición en ad- 
judicarse el Best of Show. 


E ABI 
Desde París, el Renault Etoile Filant. 
Los Torino celebraron 50 años. 


La edición n016 de la muestra organizada 
por el Club de Automóviles Clásicos de la Re- 
pública Argentina (CAC) abría sus puertas 
con el reconfortante estímulo de haber sido 
elegida como uno de los ocho mejores even- 
tos de autos clásicos de la Federación Inter- 
nacional de Vehículos Ancianos (FIVA). 

Los ejes temáticos principales de esta edi- 


ción giraron en torno al centenario de BMW, 
del natalicio de Juan Gálvez y los 50 años del 
Torino, el Camaro y el Lamborghini Miura. 

El auto argentino festejó en la rotonda de ac- 
ceso peatonal con una docena de unidades 
cupé de todas las épocas que fueron acom- 
pañadas de un Lutteral SST, un Tiwle con- 
vertible y dos Rambler American 440 que 


( Autoclásica 2016 ) 


Camaro 50 aniversario. La Ferrari 195 Inter, una 


de las piezas más valiosas de la muestra. 


revelaban el origen del producto nacional. 
Exceptuando esta mención, los autos argen- 
tinos siguen teniendo una presencia menor. 


Autoclásica nos tiene “mal acostumbrados 
a disfrutar decenas de Jaguar, Ferrari, Aston 
Martin, Lamborghini, MG, entre otras presti- 
giosas marcas, pero siempre aporta alguna 
perlita que rompe con la rutina del núcleo 
duro del parque de vehículos exhibidos. El 
mencionado Best of Show, la Ferrari 195 
Inter de 1952, una Cisitalia 202 Cabrio de 


Institec Justicialista Cabriolet de 1954. 
Merecido reconocimiento a Tulio Crespi. 


1947, el Institec Justicialista Cabriolet de 
1954 y el Renault “Etoile Filant” fueron, a cri- 
terio de Autohistoria, las gemas de este año. 
Los amantes de las dos ruedas dispusieron 
del “Barrio de las motos”, un espacio donde 
se exhibieron 450 ejemplares, siendo la más 
vieja una AJS de 1924. Un modelo de la 
misma marca, el 38/2A V-Twin con sidecar 
1938 2 cilindros en v de 990 cc, fue elegido 
Best of Show en la categoría. 

Hasta la próxima. 36 


Classtr Cars 
Restauración de tapicería y retapizados 
futos antiguos y clásicos 
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Edición especial 50 años 


Oreste Berta. 
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únicas opciones. Renault Argentina aceptó 
el desafío. En 1979, anunció un millonario 
plan de inversiones que se materializó al 
comenzar 1981 con el lanzamiento del Re- 


norteamericano y la consolidación del 


-medianos-grandes de diseño europeo. 


Coh pocos meses de diferencia, fueron lan- 
zados sus rivales: el nuevo Ford Taunus y el 
Peugeot 505. El R-18-los aventajaba- en 
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“nus  ofrecía- Un — logrado “restyling que 
- conservaba intacta la mecánica de la gene- — 
ración anterior. Los -superaba también por 
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( Renault 18 ) 


el primer Road Test realizado por la revista 
Corsa. La respuesta era afirmativa. El R-18 
fue la primera reacción fuerte de una termi- 
nal local a la invasión de importados que 
desafiaba a nuestra industria automotriz. 
La fabricación en la planta Santa Isabel se 
inició a fines de 1980 y su lanzamiento co- 
mercial se produjo el 2 de abril del año si- 
guiente. Por entonces, el nuevo modelo de 
Renault era un auto contemporáneo en tér- 
minos internacionales. Su producción se 
había iniciado en diciembre de 1977 en la 
planta francesa de Flins y su presentación 
a los medios y público europeos se con- 
cretó en marzo de 1978, en el Salón de Gi- 
nebra. La intención de la automotriz gala 
era convertirlo en un auto global producién- 
dolo en diversas filiales y exportándolo a 
numerosos mercados, algo similar a lo re- 
alizado con el exitoso R-12, producto al cual 
venía a remplazar. 


El lateral se desta- 
caba por su cintura 
baja y extendida en 
el capot envol- 
vente. Su perfil ae- 
rodinámico fue 
concebido en fun- 
ción de obtener un 
reducido  coefi- 
ciente de penetra- 


ción a través de un POL 18 TX 


frontal con inclina- 


ción positiva, acen- 
tuada línea en 
cuña y una cola re- 
lativamente alta y 
horizontal. El espa- 
cioso baúl disponía 
de 400 dm3 de ca- 
pacidad. 


A diferencia de sus similares europeos, el 
modelo argentino estaba equipado con el 
nuevo propulsor de aleación de aluminio, 
árbol de levas a la cabeza y cigiieñal apo- 
yado en cinco bancadas. Estaba dispuesto 
por delante del eje delantero con una incli- 
nación de 150, La tapa de cilindros poseía 
cámaras de combustión hemisféricas y su 
diseño era de tipo “Cross-Flow”, es decir, 
admisión por un lado y escape por otro, lo 
que permitía un mejor llenado. Con cuatro 
cilindros en línea y un desplazamiento de 
1995 cc, erogaba 99 cv a un régimen de 
5700 rpm. Este motor era el mismo que 
disponían los modelos Fuego y R-20 que 
por entonces se importaban a nuestro país. 
El Renault 18 podía viajar a una velocidad 
máxima de alrededor de 170 km/h y acele- 
raba de O a 100 km/h en poco más de 10 
segundos. Como en el resto de los mode- 
los de la marca, adoptaba tracción delan- 


tera. La transmisión se confiaba a una caja- 
puente de cuatro velocidades, un tanto 
justa para las prestaciones del auto que lle- 
gaba muy exigido en vueltas al acercarse a 
las prestaciones máximas, lo cual afectaba, 
al mismo tiempo, los niveles de consumo 
de combustible. En ruta, a un promedio de 
100 km/h, recorría 10 km por litro, mien- 
tras que en ciudad el guarismo bajaba a 
7,62 km por litro. 

Otro detalle cuestionable era el esquema de 
suspensión trasera. Adoptaba una disposi- 
ción convencional de eje rígido combinado 
con resortes helicoidales, amortiguadores 
hidráulicos, triangulo reactor central supe- 
rior, barras inferiores reactoras y barra anti- 
rolido. La delantera era independiente a 
trapecio articulado combinado con resortes 
helicoidales, amortiguadores hidráulicos te- 
lescópicos y barra anti-rolido. 

Una de las innovaciones las presentaba el 


eje delantero con ángulo de desplaza- 
miento negativo, solución que reduce las 
reacciones parasitas percibidas por el con- 
ductor en el volante que son originadas por 
el contacto del neumático con el piso. 

Los frenos eran de doble circuito servo asis- 
tido. Los delanteros a disco ventilados y los 
traseros a tambor autoajustable con vál- 
vula antibloqueo sensible a la carga. 


Nuevo por fuera 


El diseño exterior marcaba una clara rup- 
tura con los modelos precedentes de la 
marca, al menos con los comercializados 
hasta entonces en nuestro país. El 18 era el 
primer Renault totalmente nuevo en toda 
una década. Era un clásico sedan de tres 
volúmenes con una longitud de 4468 mm, 
distancia entre ejes de 2441 mm y una al- 
tura de 1420 mm. Su perfil aerodinámico 
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fue concebido en función de obtener un re- 
ducido coeficiente de penetración (CX) a 
través de un frontal con inclinación positiva, 
acentuada línea en cuña y una cola relati- 
vamente alta y horizontal. El lateral se des- 
tacaba por su cintura baja y extendida en el 
capot envolvente, determinando así una 
superficie vidriada muy amplia, visual- 
mente acentuada por el tratamiento cro- 
mático en negro mate de los marcos. 
Estaba protegido con una moldura plástica 
que recorría la zona inferior. Un detalle in- 
novador era la ausencia de la típica cana- 
leta vierte agua, solución que contribuía a 
la aerodinámica del auto y “emprolijaba” el 
encuentro entre el plano del lateral y del 
techo. La unión de ambas superficies que- 
daba oculta por una bagueta longitudinal. 
El frontal alojaba dos grandes proyectores 
rectangulares flanqueados por luces de giro 
envolventes en color ámbar. La parrilla 
plástica con barras horizontales ubicaba al 
rombo en posición central y el anagrama 
“TX” en la zona inferior derecha. Los para- 
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golpes combinaban una zona central de 
acero cromado y banda protectora de 
goma con envolventes punteras plásticas 
en los laterales que le otorgaban un as- 
pecto de seguridad y robustez. 

El equilibrado diseño del lateral se comple- 
mentaba con las llantas caladas de combi- 
nación cromática negro mate y satinado. 
Sobre ellas se montaban neumáticos radia- 
les sin cámara de 185/70 por 13 pulgadas. 
La cola alta y la tapa con leve caída deter- 
minaban un espacioso baúl de 400 dm3. El 
panel trasero albergaba los dos conjuntos 
lumínicos de tres funciones de disposición 
horizontal y envolvente. La rueda de auxi- 
lio, ubicada en el exterior y por debajo del 
piso, evitaba penalizar volumen para equi- 
paje pero quedaba expuesta a los “amigos 
de lo ajeno” y complicaba su accesibilidad. 


Nuevo por dentro 


El interior del Renault 18 confirmaba la mo- 
dernidad que denotaba su exterior. Desde 


A fines de 1981 se introdujo la 
versión Break (Página opuesta). 
El habitáculo alojaba cinco pasa- 
jeros. Su completo equipa- 
miento e instrumental marcaban 
un quiebre con el resto de la 
oferta local. 


el diseño al equipamiento, se percibía estar 
dentro de un auto diferente. La tracción de- 
lantera determinaba un piso totalmente 
plano que se combinaba favorablemente 
con el techo alto para optimizar la habita- 
bilidad y alojar con comodidad cinco pasa- 
jeros. El cuadro de instrumentos estaba 
integrado por dos cuadrantes (velocímetro 
y tacómetro electrónico) de buen diámetro 
y, entre ellos, medidores de combustible y 
temperatura. Un completísimo conjunto de 
señales lumínicas indicaban diversas fun- 
ciones. La consola central inclinada inte- 
graba las rejillas de salida de aire, el 
estéreo con radio AM/FM y pasacassette, el 
reloj analógico, los controles de la calefac- 
ción y aire acondicionado, las teclas del le- 
vantavidrios, el encendedor y el cenicero. 
Todo, al alcance del conductor. 

La generosa plancha de a bordo incluía 
bocas de salida de aire en ambos extre- 
mos, guantera con llave y depresión porta 
objetos en el extremo superior derecho. 
Los paneles de puerta delanteras disponían 


de bandeja porta-mapas en la zona inferior. 
Los colores del tapizado se combinaban 
con el del tablero y, en algunos casos, se 
matizaban con los de la carrocería. 

El auto de Renault introducía encendido 
electrónico y novedades como el cierre 
centralizado de puertas. De serie, incluía 
cinturones de seguridad inerciales delante- 
ros y traseros, levantavidrios eléctricos 
(solo para las puertas delanteras) y espejo 
exterior del conductor comandado desde el 
interior. Entre los opcionales se destacaba 
la dirección servo asistida, el aire acondi- 
cionado y la regulación del volante en al- 
tura, único auto nacional que lo ofrecía. 
Para las plazas delanteras disponía de bu- 
tacas individuales, reclinables y regulables 
longitudinalmente, con apoyacabezas. La 
posición de manejo era relativamente alta, 
pero podía compensarse con la regulación 
del volante. 

En noviembre de 1981 la fábrica francesa 
completó la oferta con el Renault 18 Break. 
Esta versión familiar conservaba las virtu- 
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des mecánicas del sedán y sumaba ele- 
mentos utilitarios como el portaequipajes 
en el techo y el portón trasero que incluía 
de serie desempañador y lava-limpia vi- 
drios. La apertura del portón se facilitaba 
con el accionamiento de dos actuadores hi- 
droneumáticos. Para reforzar el techo, fue 
necesario estampar una depresión longitu- 
dinal central. A diferencia de la mayoría de 
las rurales de la escasa oferta local, el di- 
seño exterior combinaba las dos ventani- 
llas laterales con el vidrio del portón 
extendiendo la línea de la cintura con un 
resultado armónico e integrado. Alojaba en 
su interior cinco ocupantes y un volumen 
para equipaje de 475 cc, ampliable a 1560 
cc si se rebatían los asientos traseros. 


Un 18 para cada bolsillo 


Para quienes buscaban un 18 más accesi- 
ble, a partir de 1982 se incorporó la versión 
GTL. Estaba equipada con el motor de 
1397 cc y 77 cv, derivado del Renault 12, y 


disponía de un equipamiento inferior, con 
menos opcionales en relación al TX. 

Uno de los puntos más cuestionados del 
primer 18 nacional fue la transmisión de 
cuatro marchas. Poniéndose a tono con 
una tendencia de la época y, al mismo 
tiempo, respondiendo a la demanda de los 
usuarios, en 1983 fue presentada la versión 
GTX. Ahora sí, con la impostergable caja de 
quinta. El equipamiento incluía todos los 
opcionales del TX y sumaba reloj digital en 
lugar del analógico. 

En agosto de 1985, Renault Argentina pre- 
sentaba la Gama 85, donde se destacaba 
el lanzamiento de la serie GTX II. Los nue- 
vos modelos incorporaban exteriormente 
novedades estilísticas como los paragolpes 
envolventes de una sola pieza de polipro- 
pileno gris con burlete, nuevas llantas de 
aleación y deflector de aire trasero o bec- 
quet. El habitáculo introducía un nuevo ta- 
blero tipo visera, nuevo tapizado y un 
equipamiento común para toda la serie 
que incluía comando único de luces, es- 


pejo pegado en el parabrisas y luneta sin 
moldura. Para las versiones más lujosas se 
ofrecía parabrisas laminado, neumáticos 
con cinturón de acero, estéreo digital de 
origen japonés, asientos delanteros tipo 
pétalo, telecomando infrarrojo de cerradu- 
ras de puertas (Plip), alarma sonora de 
luces encendidas, luz interior con tempori- 
zador y limpia luneta con posición intermi- 
tente (en la Break) 

Pero el anunció que conmovió al ambiente 
fue el ingreso de Renault al mundo de la 
tracción integral a través del GTX Break 4x4. 
Era el primer modelo argentino de lujo y 
altas prestaciones en adoptar este sistema. 
La tracción se operaba accionando una pa- 
lanca ubicada entre las butacas delanteras 
y junto al freno de estacionamiento. El sis- 
tema de tracción era de tipo insertable, si- 
milar al de Subaru. Para ello, se agregó el 
eje de transmisión y el grupo cónico poste- 
rior guiado por dos brazos reactores longi- 
tudinales y un triángulo central. Tanto la 
suspensión trasera como la delantera reci- 
bieron la disminución de la flexibilidad para 
volverlas más duras y adaptarlas al suelo 
más irregular. 

A partir de ese año, se incorporó como 
equipamiento opcional para las versiones 
GTX caja automática combinada con en- 
cendido electrónico integral (AEI). En la 
versión GTL, la novedad era la incorpora- 
ción de la caja de cinco velocidades. 

En 1986, se presentó la opción LX, una al- 
ternativa intermedia entre el GTL y el TX. 
Se ofrecía tanto en sedán como break con 
equipamiento base y un motor dos litros de 
baja compresión para nafta común. Algu- 
nas de estas unidades prestaron servicio 
como patrulleros para la Policía Federal. 

Al año siguiente, la línea recibía cambios es- 


tilísticos y mejoras en su equipamiento. 
Nueva grilla con moldura plástica superior, 
spoiler por debajo del paragolpes, nuevas 
molduras laterales y becquet trasero envol- 
vente la renovaban exteriormente. En el in- 
terior introducía nuevos tapizados. Pero el 
“chiche” con el que todos querían jugar era 
la mini-computadora de a bordo. El nuevo 
aparatito brindaba información precisa de 
múltiples funciones útiles, en especial, las re- 
lacionadas con el consumo de combustible. 


Para unos pocos 


En agosto de 1984, Renault inauguraba 
una nueva modalidad en el mercado ar- 
gentino con el lanzamiento del R-18 Edi- 
ción Limitada. Esta versión, de la que solo 
se comercializaron 500 ejemplares, le su- 
maba nervio y carácter deportivo al GTX a 
través de retoques estilísticos, mayor per- 
formance y equipamiento. La carrocería 
estaba pintada en dos tonos engamados 
con pintura doble capa que le otorgaban 
mayor brillo y resistencia. La personaliza- 
ción combinaba Gris Escorial en la parte 
superior y Gris Húsar en la inferior. El 
corte cromático se disponía en la cintura 
mediante una tira decorativa autoadhe- 
siva de transición o “striping”. Su agresiva 
imagen se completaba con un deflector 
gris mate aplicado sobre el remate de la 
tapa del baúl que, además, mejoraba el 
coeficiente aerodinámico. 

El interior era todo “Fuego”. De su her- 
mano deportivo tomaba prestado el vo- 
lante forrado en cuero negro y las butacas 
de tipo pétalo, anatómicas y envolventes, 
y con apoya-cabeza integrado. Un mono- 
grama aplicado en el guardabarros delan- 
tero y en el panel de instrumentos 


NENA AO 
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( Renault 18 ) 


identificaba al auto. 

Bajo el capot, el motor dos litros había 
sido potenciado a través de un nuevo car- 
burador, árbol de levas y sistema de es- 
cape que le conferían una potencia de 
110 cv a 6000 rpm y una velocidad má- 
xima de 178 km/h. 

El equipamiento incluía neumáticos con 
cintura de acero, traba electromagnética 
de puertas, levanta cristales eléctrico, aire 
acondicionado, radio AM/FM con pasacas- 
sette estéreo y cuatro parlantes con ba- 
lanceador. 

La exitosa estrategia se repitió al año si- 
guiente sobre la línea GTX II. El esquema 
cromático era similar aunque esta vez los 
marcos de puerta y el pilar central lleva- 
ban el mismo color que la zona superior. 
El deflector trasero mejoró el coeficiente 
aerodinámico reduciéndolo a 0,35 y opti- 
mizaba el consumo de combustible a 6,8 
km/litro a una velocidad constante de 90 
km/h. Se incorporaron nueva grilla, mani- 
jas de puertas y techo traslucido e inclina- 
ble (Sun Roof), exclusivo para la berlina. 
Esta versión especial estaba disponible 
también para la break. Opcionalmente, 
podía solicitarse caja automática y encen- 
dido electrónico integral (AEI). En estos 
casos, se los equipaba con el motor con- 
vencional de los 18 GTX de serie. 


Rumores Diesel 


La oferta del R-18 se completó en agosto 
de 1986 con la llegada del GTD. Esta ver- 
sión introducía la esperada variante Diesel. 
El motor, fabricado por Perkins Argentina 
bajo licencia Renault, era el primero de ese 
tipo que ofrecía la marca y estaba desti- 
nado a equipar tanto al 18 como al Traffic. 
Con block de aleación de aluminio, su con- 
figuración era de cuatro cilindros y 2068 cc. 
Erogaba una potencia de 64 cv (DIN) a 
4600 rpm. Poseía árbol de levas a la ca- 
beza, accionado por correa dentada, y ci- 
gúeñal apoyado en cinco bancadas. La 
inyección era directa con bomba Roto Die- 
sel. Se instalaba en forma longitudinal por 
delante del eje delantero y con una inclina- 
ción de 60 hacia la derecha. 

A pesar de tratarse de un motor gasolero, 
su agilidad y velocidad final eran notables. 
Alcanzaba una velocidad máxima superior 
a los 155 km/h. Sus mayores virtudes se 
lucían en el reducido consumo de poco más 
de 5 litros cada 100 km en ruta (a 90 km/h) 
y de 6,2 litros en ciudad. 

El exterior del GTD denotaba un aspecto 
más rústico, con tazas plásticas y un late- 
ral despojado de elementos decorativos. Su 
equipamiento incluía aire acondicionado, 
pero carecía de dirección hidráulica. Adole- 


cía de un panel de instrumentos pobre en 
información con faltantes como indicado- 
res de aguja de niveles de presión y tempe- 
ratura de aceite y temperatura de agua. 


Ultimas versiones 


Antes de finalizar la década, se produje- 
ron dos nuevos lanzamientos. En 1988, 
apareció la versión TXE. Era la más equi- 
pada y actualizada. Heredaba el confort 
del GTX II y sumaba detalles como le- 
vanta vidrios eléctricos en las 4 puertas, 
faros regulables en altura desde el inte- 
rior, consola de techo con luces de corte- 
sía, llantas de aleación de nuevo diseño y 
techo corredizo eléctrico (opcional). 
Desde el punto de vista mecánico, intro- 
ducía una nueva caja de velocidades con 
las relaciones de 4? y 5* más largas. 

En 1989, fue discontinuada la versión GTL 
y remplazada por el modelo GTS. La prin- 
cipal modificación fue la adopción del 
motor 1,6 litros de 80 cv que utilizaba el 
Renault 9. 

Al comenzar la nueva década, el GTX II fue 
remplazado por el GXE, una variante menos 
equipada que el TXE con el cual compartía la 
transmisión y las llantas de aleación. 

En 1992 se presentó la Gama 92 con las 
denominaciones TS y TX. En esta serie se 


introdujeron los últimos cambios estéticos. 
Se destacaban los nuevos paragolpes en- 
volventes con spoiler y grilla central de ven- 
tilación en los delanteros y deflector 
integrado en los traseros. 

La denominación TS remplazaba al GTS, 
mantenía su motorización y un equipamiento 
que incluía aire acondicionado y dirección hi- 
dráulica. Se la comercializaba en versiones 
sedán y break. Por su parte, el Renault 18 
TX se convertía en el tope de gama con de- 
talles en el exterior como paragolpes pinta- 
dos en el color de la carrocería, faros traseros 
tonalizados, tazas de rueda aerodinámicas 
(tipo turbina Jarder). Se sumaban los nue- 
vos tonos de pintura Rojo Asiático (sólido), 
Azul Atlantis y Gris Albatros (metalizado 
doble capa). Pero el equipamiento había per- 
dido la sofisticación de antes. Faltaban ele- 
mentos como la computadora de a bordo, 
volante deportivo, apoyabrazos central y reloj 
de temperatura. La break carecía de apoya 
cabezas traseros y el cubre equipaje. 

El Renault 18 se despojaba y se preparaba 
para el final. Su última concesión fue el 
motor de 2,2 litros y 116 cv (compartido 
con la Fuego y el Peugeot 505), que equi- 
paron a los modelos de 1993. Fueron los 
últimos. Los que sirvieron para completar 
los 132.956 que marcaron una etapa his- 
tórica de la planta de Santa Isabel. $6 


El cierre centralizado de puertas 
era una innovación para la época. 
La rueda de auxilio se alojaba de- 
bajo del piso. El lateral carecía del 
tradicional gotero. Los marcos de 
puerta en negro mate acentua- 


ban visualmente la superficie 
acristalada. El motor de dos litros 
debutaba con el R-18 nacional. 


ORENANI AS 


En la reciente Expo Transporte se presentó una interesante 
iniciativa vinculada a la reproducción de vehículos a escala. 


mueñóVecto 1+D es un emprendimiento 
destinado a la realización de réplicas vehi- 
culares a escala, estáticas o radio-contro- 
|ladas, con el propósito de lucirlas en 
bresentaciones, regalos empresariales, 


shows en stands o eventos y también para 
verificar cómo luce un diseño inédito. Es 
decir, pueden reproducir un vehículo exis- 
tente, o que existió; o bien participar de un 
diseño nuevo, que está buscando su iden- 


Nota y fotos: Freddy Pereyra 


Proto HD 
Proyecto 


tidad y que debe verificarse en una ma- 
queta, en diversas escalas y terminaciones. 
Sus titulares cuentan con gran experiencia 
en diseño vehicular y en la industria carro- 
cera, además de conocer sobre medios de 
comunicación y producción audiovisual, con 
lo que pueden visualizar y pre-visualizar el 
producto, sea por medio de ilustraciones 
hechas a mano, modelados 3D, animacio- 
nes, o fotos y videos de alta calidad. 

El equipo de trabajo gestiona y produce sus 
propios entornos escenográficos y comuni- 


Para stand comerciales o como 
parte de complejos procesos de 
diseño, las reproducciones a es- 
cala de ProtoProyecto H+D cu- 
bren con fidelidad un amplio 
abanico de necesidades. 


can por diversos canales de difusión que se 
especializan en el sector automotriz. 
ProtoProyecto I+D está integrado por 
profesionales del Diseño Industrial, profe- 
sores universitarios familiarizados con el 
lenguaje de la industria. Suelen presen- 
tarse en conferencias sobre diferentes 
modalidades del transporte. 

Para saber más sobre ProtoProyecto 1+D 
pueden contactar a Carlos Alfredo Pe- 
reyra: freddycam20050gmail.com o Se- 
bastián Salas: disindsalasQ4gmail.com. 3 
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( ) 50 años del Fiat 1500 Coupé 


50 de la: 


0d 


oupé 


A medio de siglo de su presentación, el Club Fiat 1500 
Coupé Argentina celebró en el Paseo Fangio. 


a era Vignale llegó a la Argentina en 
1966. Un acuerdo especial con el presti- 
gioso diseñador y carrocero italiano le 
permitió a Flat Concord fabricar en serie 
dos"de"sus creaciones que habían sido 
concebidas como ejercicios de diseño 
para construirlas en forma artesanal y en 
cantidad limitada. Uno de ellos, el Fiat 
1500 Coupé, se convertiría con el tiempo 
en uno de los autos más valorados, recor- 
dados y deseados del historial automotriz 
nacional. A fines del mencionado año se 
lo presentaba en el Club del Golf. 

Muy cerca de allí, pero medio siglo después, 
el Club Fiat 1500 Coupé Argentina convo- 
caba a un colorido encuentro para celebrar 
un aniversario redondo de su lanzamiento. 
El Paseo Fangio fue el lugar elegido por los 
organizadores para reunir un nutrido par- 


que de vehículos del reconocido modelo. 
Originales, levemente personalizados o con 
ropaje deportivo fueron poblando lenta- 
mente las sinuosas calles que recuerdan al 
múltiple campeón argentino. La movida 
había comenzado temprano en La Lucila, 
desde donde partieron en caravana hacia 
Palermo. Al llegar, no estaban solos. Junto 
a ellos se sumaron ejemplares del otro mo- 
delo Vignale, el 800 Spider, Fiat 1500 ber- 
lina, Multicarga y 125 Coupé, “primos y 
hermanos” del homenajeado. 

Los autos fueron ubicados alrededor del 
lago, despertando las curiosas miradas de 
quienes suelen usar el lugar para camina- 
tas, corridas o paseos en bicicleta. Mien- 
tras, los socios y propietarios de los autos 
se concentraron cerca del Box para escu- 
char las palabras de los organizadores y 


Nota: Gustavo Feder / Fotos: Gustavo Feder - Club Fiat 1500 Coupé Argentina 


Socios del club y directivos del Paseo Fangio. 


autoridades del paseo y recibir premios y 
atenciones. Con mucho placer, quien esto 
escribe, hizo una breve reseña del modelo. 
Luego llegó el momento de la torta, el re- 
frigerio y la despedida. 

Una muy buena iniciativa. 

¡Feliz cumpleaños Fiat 1500 Coupé! se 


E 


Especialmente invitado por la organización, 
Oscar Mauricio Franco marcó un emotivo mo- 
mento en el encuentro. “Cacho”, quien a fines 
de los 60 corriera con la coupé 1500 para la Scu- 
deria Concesionarios Fiat, recordó sus vivencias 
de piloto a bordo del auto de Fiat. 


.la.mira: : 


Notas Mauricio Uldane, editor de ArcHNWÓ de Autos 


se auto se había convertido en una obse- 
sión. No podía verlo“de' cerca. Lo veía 
na, en la vereda de enfrente, 
le la-esquina o pasar rauda- 
mente delante de mis ojos. Pero lo que se 
dice cerca nunca había llegado a estar. 

O. si tenía la Cámara de fotos a mano, el 
to no aparecía. Y si se hacía presente, 
no; ido tenía a mano. Siempre fue 


rante muchos 
- meses. ta 1, Cuando salía 
o e Eos: 


barrio todos me de- 
só hace un rato para el 


“¿Lo vio hoy? 


tenía segund 
tenciones, 4 


lística. 
Porque en eso se 
convertido, en una per: 
como si se'tra 


imaginaba que estaba asediando al Barón 
Rojo en su biplano. Claro que era imagi- 
nación mía, solo estaba tratando de en- 
contrarme con un auto. 

En realidad un microauto, que para ser 
exactos solo tenía tres ruedas y se lo con- 
sideraba una moto cabina. No era ni más 
ni menos que un Messerschmitt de la dé- 3 
cada del cincuenta. El dueño vivía en al- > 
guna parte de la ciudad. Tenía que dar i 


. con el auto y su dueño. A 


“¡Está en la otra cuadra, en la otra cua- 
dra!”, entró a los gritos mi esposa. Había 
encontrado estacionado el Messerschmitt 
a metros de nuestra casa. “¡Voy a verlo!” 
grité y de camino a la puerta de calle ma= 
noteé la cámara de fotos. Esta vez no se 
me escapa. 

En la corrida le di un sonoro beso a mí es- 
posa como recompensa por la noticia y salí 
a la calle en búsqueda del auto tan an- 
siado. Al cruzar la calle lo vi estacionado a — 
mitad de cuadra. Listo, pensé para mis 
adentros, es mío. Y así fue aquella mañana: 
templada del inicio de la primavera. 

Llegué corriendo y me puse a tomarles É 
fotos por todos lados. No podía creer que. 
lo tuviera a mano. Hasta lo podía tocar; si 
quisiera, cosa que no se me pasó por la 
cabeza. Menos sin el dueño presente. Es- 


“Te gusta el auto”, me dijo. y 16 reaccioné del 
sopor fotográfico: “Perdón. Me dejé 
portas ganas”, le dijé algo.rubofizadó 


e 


(Historias con autos ) 


tonces le expliqué que venía durante 
meses tratando de encontrarme con su 
auto y tomarle algunas fotos. Pero ade- 
más quería conocer al dueño. “Ahora lo- 
graste los dos objetivos”, me dijo con una 
sonrisa en su cara. 

Por suerte Mario, el dueño del 
Messerschmitt, es una 

persona encanta- 


ratito antes que siguiera su marcha. Pero 

antes me dejó su teléfono para que lo lla- 

mara con tiempo y poder seguir char- 

lando desu auto, o mejor dicho, moto 

cabina. Lé'di mi número de teléfono por 

cualquier cosa. 

Lo vi partir y lo saludé como un chico en- 

tusiasmado. No recuerdo en qué 

preciso momento llegué 

hasta mi casa. Mi esposa, 

Norma, me; vió. llegar 

como anestesiado.; “¿Lo 

viste?”, me. preguntó 

sumamente intrigada... * 

No atiné a proferir pa-.— 
labra y le puse la cá- 

mara en la mano. 

Acto seguido era ella 
la que se embele- 
saba con las fotos 
tomadas en la otra 
cuadra. de mi 
casa. Lo busqué 

por todo el 

barrio, 


y más allá. Sin embargo lo encontré a me- 
tros de mi casa. Fueron meses de angus- 
tia por no encontrarlo y ahora lo tenía 
plasmado en imágenes digitales. Además 
de conocer a Mario y tener la manera de 
contactarlo. 
Ese Messerschmitt se había convertido en 
una leyenda en la ciudad. Casi todos lo 
+ habían visto en alguna parte. O estacio- 
nado en una cuadra del barrio al salir de 
sus casas. Pero yo no lo había visto de 
cerca, como para tocarlo. Mejor dicho, 
para acariciarlo un poco. Solo tenía los di- 
chos de los demás. 
Casi no pude escribir nada durante el 
resto de ese día. Pensaba en lo que po- 
dría narrar de ese auto tan ansiado ahora, 
que lo tenía en la mira, y lo había cazado 
como si se tratara de un avión de com- 
bate. Claro que conocía la leyenda popu- 
lar de las cabinas de aviones. 
Un verdadero mito, que nunca tuvo asi- 
dero. Es un triciclo alemán, que algunos 
de los que circulan por nuestro país fue- 
ron armados localmente. Pero solo unos 
pocos. Tal vez el de Mario sea en parte ar- 
gentino. Lo voy averiguar cuando lo cite 
para entrevistarlo. 
Por ahora me quedo con las imágenes 


. Sucesos en el barrio. 


que tomé esta mañana. Dice Norma que 
están muy lindas. En especial una que 
tiene contraluz de la mañana primaveral. 
Hasta me sugirió que la podía usar de 
fondo de pantalla en nuestra computa- e 
dora. Creo que hace mucho tiempo que 
estamos sintonizados en el mismo canal Y 
de comunicación, pensé lo mismo. e 
Al otro día estaba sentado frente al te- 
clado de mi computadora. Las ideas se 
agolpaban por salir de mis dedos. Seguía — 
con cierto arrastre de las emociones de la 
mañana anterior. El tema era el Messers- 
chmitt de Mario y la historia que contaría. 
Le encontraría la manera de narrar esos 


Enfrascado en esos pensamientos me en- 
contraba cuando sonó el teléfono. Como 
estaba solo en casa atendí.rápidamente. - 
La sorpresa fue escuchar la voz de Mario. 
del otro lado de la línea. “¿Querés salir a 
dar una vuelta conmigo en el Messers= 
chmitt el sábado por la tarde?”, me dijo. 
silencio fue algo largo y le respondí que 
sí, que el sábado estaba bien. »e 
El tema ahora sería decirle a Norma-que' 
me iría a pasear en el Messerschmitt. 
sabe muy bien que solo hay lugar pal 
dos personas....38 %, 
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Mercedes-Benz 1215 


El Sucesor. 
2 => 


Remplazar a un clásico es una tarea compleja, y mucho más 


para las grandes marcas. En Argentina, Mercedes-Benz intentó 


con su camión 1215 heredar la posta del legendario 1114. 


emos habldHB en Camión Argentino de la Pero los años pasan y ni siquiera el 1114 se 
importancia nivel “mítico”, del Merce- salvaría de la renovación del segmento y, por 
des-Benz MK para el mercado nacional lo tanto, de la búsqueda de su reemplazo. 

de vehículdMe carga. Hacia 1990, en Brasil ya tenían todo deci- 


Nota: Emiliano Passarelli, editor de Camión Argentino. 


dido. El reemplazo iba a ser otro camión ticos. Mecánicamente, se dejaban de lado 
de cabina semi-avanzada, ubicado en un los motores OM 352 para pasar a los OM 
rango de potencia similar dentro de una 366. Por su parte, las cajas de cambio se- 
familia con distintos modelos de variadas guirían siendo MB, bajo licencia ZF, pero 
especificaciones y utilizando como base el se pasaba de la G-32 a la G-50. 


LK: para uso como volcador con 4200 
mm entre ejes. 


L: para uso como chasis en dos largos 
entre ejes, 4200 y 4800 mm. 


habitáculo y cabina (desde el parallama Todo esto daba como resultado un ca- 
hacia atrás) de la gama europea T2, lan- mión de similares características a las del 
zada en el viejo continente en 1986. 1114, presentándose inclusive algunas de 
Pero los cambios no eran solamente esté- las mismas variantes de uso. 


( Mercedes-Benz 1215 ) 


L: para uso como chasis en dos largos 
entre ejes, 4200 y 4800 mm. 

LK: para uso como volcador con 4200 mm 
entre ejes. 

En esta serie, dos variantes quedaban ex- 
cluidas. Por un lado, el LS, ya que el au- 
mento para esa época del peso-potencia en 
Brasil lo descartaba para usarlo como trac- 
tor. Por el otro, los LA (4x4) que se ofrece- 
rían con su hermano mayor, el 1615. 

La fabricación local del 1215 comenzó en 
1990 y terminó en 1996 cuando se empe- 
zaron a importar unidades brasileñas. 
Pero el modelo, igualmente, tenía los días 
contados, ya que la tendencia había su- 
bido las potencias hasta los 180 cv, utili- 
zando turbos, para lo cual se desarrolló el 
modelo 1218 que fue, a su vez, el reem- 
plazo del 1215 a pesar de haberse ofre- 
cido contemporáneamente los dos 
modelos durante un breve período. 

La calidad de estos productos es visible 
cuando notamos que tanto el 1215, como 
el 1218, fueron sucesos de ventas, pero 
ninguno llegó al nivel de mito como lo hi- 
ciera el 1114. 


La fabricación del Mercedes-Benz 1215 co- 
menzó en 1990 en la planta de Virrey del Pino. 
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Resortes de Suspensión 


Recomendamos cambiar los resortes 
de suspensión cada 70.000kms. 


www.resortescar.com.ar 


MÁS DE 30 AÑOS DE EXPERIENCIA EN LA AS DE 
BUJES Y COJINETES 


En el mes que cumple un 

millón de unidades pro- 
ducidas en la Argentina, 
probamos la Toyota Hilux. En 

un hecho inédito en el historial 
automotriz nacional, el utilitario 
de la marca japonesa alcanza esta 
cota como líder absoluto del mercado 
local, incluidas todas las categorías. 


Nota y Fotos: Freddy Pereyra 
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esde el primer número de Autohistoria 
tengo el privilegio de colaborar en la pro- 
ducción de imágenes y en las notas sobre 
diseño de esta revista. Esta vez nos ha to- 
cado jugar en las ligas mayores. En el mes 
que alcanza el millón de unidades produci- 
das en Argentina, probamos la Toyota Hilux. 
La unidad que pudimos disfrutar a lo largo 
de más de 1100 kilómetros de recorridos 
urbanos, ruteros y off road, corresponde a 
la versión SRY, la segunda en la escala de 
equipamiento de las cuatro que componen 
la oferta de la fábrica japonesa en el país. 
Este ya legendario utilitario, reconocido 
mundialmente, está plenamente vigente. Es 
el líder en ventas del mercado nacional y 
uno de los productos argentinos que incluye 
mayor integración de trabajo local. Es el ve- 


hículo sugerido por sus prestaciones y nivel 
de equipamiento como el más apto para las 
tareas de toda índole, haya o no camino, en 
el ancho e indómito territorio de nuestro 
país. En el campo, en las calles, en las 
minas, o en la selva; siempre es posible ver 
que son mayoría. Sean de la generación 
que sean, las Hilux están ahí, incansables. 
Apenas comience 2017 vendrán sus herma- 
nas deportivas del equipo Overdrive, sea 
con tracción integral, o como un inédito pro- 
totipo buggy de tracción simple. Son cam- 
peones del mundo de Rally Raid y vienen a 
intentar el triunfo que todavía les falta: ven- 
cer en el Rally Dakar, que se disputa desde 
hace siete años aquí en la región. Argumen- 
tos de peso no les faltan. 

El otro triunfo, el que no se ve, es el de la 
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concepción de un pro- 
ducto cada vez más refi- 
nado; ese que brinda 
seguridad y confort para 
desarrollar las tareas 
diarias para cualquier 
usuario. Desde un ope- 
rario a un gendarme, 
pasando por un inge- 
niero, un empresario, o 
un entusiasta del surf y 
de las dunas, todos reci- 
ben lo que estaban es- 
perando de este 
producto y cada vez 
más, según el paso de 
las sucesivas generacio- 
nes. A esta octava gene- 


En la vista lateral, sus vo guardabarros denotan el carácter 
de robustez del vehículo. Las líneas de carácter integran las puertas 
con la caja (página opuesta). La arena le sienta bien a la nueva Hilux. 
Tanto en posición directa como secuencial, modo ECO o POWER, 

la pick up trepa y baja los médanos con suma facilidad y seguridad. 


La llegada de los importados en 1979 
sacudió al adormecido escenario 
local. Apenas conocidas por las pocas 
notas que las revistas especializadas 
publicaban del mercado automotor 
internacional, las marcas japonesas 
irrumpieron con fuerza en medio del 
aluvión importador. Con una variada 
oferta de 18 modelos, Toyota se des- 
tacó rápidamente entre las más exito- 
sas. El deportivo Celica y el utilitario 
Hilux picaron en punta como los más 
demandados y deseados por el público argen- 
tino. El modelo que entonces conocimos en el 
país correspondía a la tercera generación de la 
saga nacida en Japón en 1968. 

Fue tan fuerte la impronta de la Hilux que aún 
con las restricciones a la importación, posteriores 
a la Guerra de Malvinas, el modelo se siguió co- 
mercializando, aunque de manera muy limitada. 
La excelente imagen que el utilitario dejó entre 
los usuarios argentinos pesó en la decisión de la 
casa matriz a la hora de elegir el modelo con el 
cual iniciaría su actividad industrial en el país. 

El 21 de marzo de 1997 Toyota Motor Corpora- 
tion inauguró en Zárate su planta de produc- 
ción No 29 en el mundo, la primera de una 
automotriz japonesa en nuestro país. Ese año 
se fabricaron las primeras 10.000 Hilux argenti- 
nas en sus modelos cabina simple y doble, 
tracción 4x2 y 4x4, con distintas versiones de 
equipamiento. El 50% fueron destinadas al 
MERCOSUR, principalmente a Brasil. 

Desde entonces, los volúmenes de producción 
crecieron exponencialmente. En 2003 se entre- 
gaba la unidad 100.000. Dos años más tarde se 
lanzaba la séptima generación como parte del 
Proyecto IMV (Innovative Multipurpose Vehicle) 
y la Nueva SWA, el primer vehículo utilitario de- 
portivo (SUV) fabricado por Toyota en la región. 
Continuas inversiones permitieron incrementar 
la producción a 65.000 unidades anuales en 
2006 y a 92.000 en 2011, destinándose más del 


70% a los mercados de exportación. Ese año, 
salió del complejo Zárate la unidad 500.000. 

En septiembre de 2013 Toyota Argentina anunció 
una nueva inversión de USS 800 millones desti- 
nada a incrementar la capacidad de producción a 
140 mil unidades anuales y a la fabricación de la 
octava generación de la Hilux y la nueva SW4. De 
esta manera, se posicionaba como base de pro- 
ducción y exportación de estos modelos para 
América Latina. El lanzamiento comercial se con- 
cretada en noviembre de 2015. 

Sobre la base de su robustez, equipamiento y 
economía y acompañada de un excelente servi- 
cio de post-venta, la Hilux resquebrajó la hege- 
monía que durante décadas tuvieron los 
utilitarios de marcas norteamericanas como si- 
nónimo de “pick up de mi país”. Desde hace 10 
años es líder en su segmento con una contun- 
dente ventaja respecto a sus dos rivales más 
cercanos. En un hecho inédito en el historial au- 
tomotriz argentino, fue durante cinco meses de 
este año el vehículo más vendido del país y tam- 
bién lo es en el acumulado anual (enero-sep- 
tiembre), considerando todas las categorías. 
Con una producción que alcanzó el millón de 
unidades en menos de 20 años, una integra- 
ción local del 43%, superior al promedio de la 
industria, y una cuantiosa inversión para incre- 
mentar su volumen de fabricación, la octava 
generación de la Toyota Hilux se apresta a con- 
solidar su liderazgo y a convertirse en un refe- 
rente histórico de la producción nacional. 


ración en la progenie Hilux se la ha formu- 
lado de acuerdo al compromiso de versatili- 
dad, confiabilidad y, especialmente, con un 
mejorado tratamiento de la insonorización y 
las suspensiones, lo que redunda en exten- 
der la eficiencia del conductor en su tarea, 
cuando las muchas horas pasadas a bordo 
deben ser a favor del rendimiento laboral en 
las extensas jornadas y no una tortura. 

En lo que se refiere al espacio interior, se ha 
mejorado en la disponibilidad de lugar para 
las piernas, en la distancia de la cabeza al 
techo en los pasajeros del asiento trasero y 
en la posición de manejo con todos los 
mandos al alcance de los brazos más toda 
la información bien dispuesta en el com- 
pleto instrumental. Desde el punto de vista 
del equipamiento, la Hilux está al nivel de 
los coches full del segmento C, algo que ex- 
plica en parte porqué le arrebata ventas a 
productos que antes lucían consolidados en 
sus nichos de venta. La Hilux es un poliva- 
lente que logra estas performances y es un 
fenómeno que valida todas y cada una de 
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All Terrain. 


las horas que se han puesto en su proyecto 
y desarrollo. Es también una muestra del 
cambio de paradigmas en el consumo. El 
público, sea en el segmento que sea, opta 
por aquellos vehículos que se comportan 
tanto como un utilitario, como un turismo 
familiar. Las calles y caminos en mal es- 
tado contribuyen a esta elección, y los ve- 
hículos de trabajo están formulados para 
resistir más. Además, la Toyota Hilux es 
campeona en seguridad, pasando con la 
máxima calificación las pruebas de cho- 
que de LatinNCAP. 

Ya sabemos de lo confiables que son los 
motores y de la bien ganada fama de la 
atención postventa que la marca desarrolla 
en todo el territorio, solo queda detenerse 
en algunas subjetividades, en lo que es ma- 
teria opinable. La estética renovada de 
estas Hilux impone líneas y trazos más am- 
plios además de alguna profusión de cro- 
mados. Ya no se trata de las pequeñas 
pickups de antaño, estas midsize de hoy 
ganan centímetros y compiten entre sí por 


la amplitud de carga y el espacio interior. 
Está clara la premisa de darle al usuario 
algo más que una herramienta de trabajo, 
hoy la ergonomía es la clave y en eso se in- 
vierte. No son sutilezas, cada mejora re- 
dunda en que más personas puedan 
acceder y conducir estos vehículos. Sus sis- 
temas de información y sus comandos al al- 
cance de las manos hacen que la operación 
con tracción integral y con caja automática 
torne alcanzable el circular por caminos que 
antes estaban reservados solo a expertos o 
a vehículos adecuados. Esto no da vía libre 
a que no se respeten las reglas de la con- 
ducción fuera de carretera, o el andar rá- 
pido con un vehículo de dimensiones muy 
diferentes a un coche de turismo. El centro 
de gravedad está alto y el torque, más 
que la potencia, se lo debe emplear para 
el trabajo y no para llevarla a velocidades 


por encima de lo permitido. Hoy está más 
posibilitado el pasaje del asfalto de una 
autopista a la huella del campo y más 
allá... donde los caminos no están, pero 
no hay que olvidar que este vehículo ha 
nacido concebido para las tareas duras. Si 
suma buen andar y ciertos lujos, es por- 
que ofrece una competitiva calidad de 
vida a bordo, para que sea una adecuada 
extensión de la oficina o la casa; para que 
el viaje se disfrute. Es lo que nos sucedió 
a nosotros y el resultado de ese trabajo a 
bordo son estas líneas y estas imágenes. 
Disfrútelo usted también. 3% 

Autohistoria agradece muy especialmente al departa- 
mento de Relaciones Públicas de Toyota Argentina por 
facilitarnos la unidad de la nota; a Cabañas La Cholita 
por alojarnos en Mar del Tuyú; a Osvaldo Mohiño, de 
All Terrain Cariló 4x4, por acompañarnos y aportarnos 
sus conocimientos en la prueba Off Road y a Ternnova 
por la entrega de sus productos para esta producción. 
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torque 
con la caja automá- 
tica de 6 velocidades (6 Súper 
ECT) arrojó un excelente con- 


sumo promedio de 12 km/litro. 
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no de los hitd más relevantes de nuestro 
historial autoffotriz fue la decisión de Mer- 


el 6 de septiembre de 1951. Meses más 
tarde, desde la planta de montaje de San 


Martín salían las primeras unidades de los ca- 
miones L3500/L4500 y del automóvil 170 D, 
popularmente rebautizado como “hormiga 
negra”. Los rápidos planes de expansión in- 
cluyeron la construcción de un complejo fa- 
bril en González Catán (hoy, Centro Industrial 


Autopartes hochas manualmente para auto? 


200 repuestos de Ford T, Ford A, 


años en Argentina 


Primera planta de Mercedes-Benz instalada fuera 


de Alemania. 


En toda su historia productiva en Argentina, 
Mercedes-Benz ha fabricado más de medio 
millón de vehículos, incluyendo camiones, 
chasis de buses y las vans Sprinter y Vito. 

Actualmente, la marca es líder del mercado 
argentino de vehículos comerciales y de pa- 
sajeros. Con relación a los utilitarios, el Sprin- 


ter es líder indiscutido en el segemento de 
pasajeros y turismo. 

Con relación a su mano de obra, hoy la 
compañía cuenta con más de 2300 emple- 
ados y cientos de miembros de empresas 
proveedoras de piezas y servicios y empre- 
sas carroceras. $ 


Calle 66 n“340 e/ Calle 3 y 4 - Mar del Tuyú - Pdo. de La Costa - Buenos Aires - Tel. (011) 15 4991 5966 - 


El Clásico Argentino 
ya tiene su libro 


Gustavo Feder 
O Su origen 
O Todos los modelos 


O Fichas técnicas 
O Estadísticas 


O e vi rra ro ARTS AEREA 
Conseguilo en: www.auto-mobilia.com.ar / (011) 4372-3028 


